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GRANDES AVIONES DE COMBATE 


Al 


F-1 / T-2 


Como el SEPECAT Jaguar, 4 


el avanzado entrenador 
japonés T-2 ha dado - 
vida a una versión de 
-apoyo cercano, el F-1 
Ambos aviones 
continuarán cumpliendo 
sus respectivos y vitales 
cometidos durante buena 
parte del siglo xxl. 


de combate de primera | línea de esta nación. 

Surgieron, sin embargo, dificultades en el 
adiestramiento del número de pilotos nece- 
sarios. Para la transición se utilizaron veinte 
Starfighter biplazas, una cantidad que resul- 
tó insuficiente para la tarea asignada, hecho 
agravado por la falta de un adiestrador bási- 
co veloz a reacción. 


EL ENTRENADOR INICIAL 

Los estudios para un nuevo entrenador, lla- 
mado T-X, comenzaron en 1964-65. Inicial- 
mente se propuso la adquisición de 40 North- 


rop T-38 construidos con licencia. Muchos, en 
cambio, estaban a favor del proyecto de un 
entrenador nacional que respondiera a los re- 
quisitos de la JASDF; al final se decidió que el 
desarrollo de un T-X japonés se iniciaría sólo 
después de que se adoptara el T-38 como so- 
lución provisional. La industria aeronáutica ja- 


Hasta que sea 
reemplazado 
por el FS-X de 
proyecto 
nacional a 
partir del inicio 
del próximo 
siglo, el F-1 
continuará 
siendo la punta 
de lanza de las 
unidades de 

* apoyo cercano. 


Los mejores pilotos 
japoneses 
seleccionados para los 


: monoplazas veloces 


pueden elegir entre el 
F-1 o el F-15J Eagle. 


La eliminación del puesto del 
segundo miembro de la 
tripulación confiere al reactor 
de ala alta de Mitsubishi 
una siniestra apariencia. 


ponesa tenía escasa experiencia en el diseño 
de reactores y no era conveniente lanzarse di- 
rectamente en el terreno del proyecto de avio- 
nes de alta velocidad. Dado que el T-X se fa- 
bricaría sólo en número limitado, prometía, 
además, ser muy costoso. Se propuso, por 
tanto, desarrollar un proyecto común tanto 
para un entrenador biplaza avanzado como 
para un avión de apoyo cercano mono- 
plaza, el SF-X. Inicialmente, no 

“= obstante, la JASDF se inclinaba 
hacia el Northrop F-5 como substituto de 
bajo coste para el F-86F, una solución que 
į permitía un alto nivel de integración con 
el propuesto T-38 y que amenazaba la 
propuesta nacional. En 1965 se propuso 
no sólo proceder a la compra del T-38, si- 
no también dar luz verde al entrenador y 
al avión de ataque nacionales. Por lo que 
concernía al T-X, se convocaron dos 
concursos separados, para encon- 
trar el fabricante de la célula y el abas- 
tecedor de los motores. Para la célu- 


13700 kg 


PESOS 

EL F-1, con carga máxima de despegue, es más 

de dos toneladas más ligero que el Jaguar, perc 
a carga similar, es más pesado que el 0-5, 


JAGUAR 
4763 kg 


e CARGA BÉLICA 
El Jaguar tiene una carga bélica superior a la 
del F-1 y la del 0-5 combinadas. Los F-1 nunc: 
se han utilizado en situaciones bélicas. 


® E) ® 


la entraron en liza Fuji, Ka- 
wasaki y Mitsubishi, mien- 
tras que el motor se im- z 

JAGUAR 


portaría, compitiendo para ello el 
a Bos = i X a? El avión de ataque anglo-francés | 
f Mitsubishi ha construido General Electric GE-1 y el Rolls: EEA n AS con les 
96 T-Z, más de 60 de los | Royce/Turboméca Adour. Des- mismos motores y tienen una 
cuales pueden ser | pués de una evaluación que duró a amea Sin n 
S A , el Jagi ene ul 
E para a siete meses, el contrato para la cé- carga bélica muy superior y 
Eue - iran lula fue obtenido por Mitsubishi, e 
3 el 5 de septiembre de 1967, mien- a a 


muchos años todavía. tras que se eligió al Adour como Q-5 “FANTAN” 


| 
| 
| 
| 
probablemente en servicio | 


planta motriz. Mitsubishi sería el El 0-5 nar esun avión a aoM iga 19de len tas 
- z cincuenta. Las carencias del 0-5 respecto a la velocidad, autonomía y tecnología se 
contratista, reservándose la pro- compensan por su bajo coste y su capacidad para llevar una adecuada carga bélica. 


ducción de la proa, la parte cen- $ ASNES 

tral del fuselaje, el montaje final y las prue- El F-1 tiene un característico aspecto 
bas de vuelo. Fuji, como subcontratista jorobado a causa de sus orígenes como 
principal, proporcionaría las alas, la co- biplaza de entrenamiento. 
la y la parte trasera del fuselaje. En ese 
mismo año se sostuvieron conversa- 
ciones preliminares respecto a un 
posible acuerdo de fa- 


mimin 


bricación con licencia del similar Jaguar. Aun- 

que la JASDF había evaluado a fondo el Ja- 

E | z A guar y quedado favorablemente impresiona- 

aa Ko E E. £ da con el avión anglo-francés, el gobierno eli- 

5 gió en cambio dartrabajo a la industria nacional 

através del desarrollo. Mientras se trabajaba 

sobre la versión armada de adiestramiento, se 

desarrolló la versión de ataque SF-X y Mitsu- 

bishi anunció además el modelo RT-2 confi- 
gurado para el reconocimiento. 


VELOCIDAD ASCENSIONAL AUTONOMIA 
El F-1 tiene una velocidad de subida casi doble El F-1 es superado tanto por el 0-5 como por el 
respecto a la de sus rivales, capacidad importante Jaguar (este último con un margen significativo) 
para su cometido secundario de interceptador. cuando vuelan con perfiles de ataque similares, 


p UN ADIESTRADOR CON DIENTES 

(e) El XT-2 resultó ser un avión esbelto y con un 
significativo parecido al Jaguar anglo-fran- 
cés. Desde el inicio, el T-2 se proyectó para 
alojar, bajo el habitáculo y al lado izquierdo, 


O el cañón M61 Vulcan de 20 mm; lo llevaba el 
, | T-2(K) equipado con radar, aunque los pri- 
ii ii JAGUAR : ; 
f meros veinte ejemplares eran del modelo 
1700 
CARGA DE COMBUSTIBEE E | T-2(Z) desarmados y carentes de radar. El de- 


El F-1 lleva internamente casi 4 000 litros de 
combustible que pueden ser incrementados por 2 
otros 2 500 litros en tanques subalares. p Q-5 
1190 km/h | Para los estándares 


q de los aviones de 
| combate modernos, 
la producción del F-1 
ha sido muy limitada 

ya que sólo se han 
completado 77 


ejemplares. 


VELOCIDAD 

El F-1 y el Jaguar tienen velocidad similar. Los 
motores del 0-5 son tan potentes como los otros, 
pero tiene una aerodinámica menos lograda. 


sarrollo del programa quedó interrumpido a 
principios de 1971, cuando se reveló que los 
costes de adquisición habían crecido de 3,5 
millones a 5 millones de dólares. Se lanzaron 
nuevas propuestas de cancelación del avión 
a favor del F-5B. Sin embargo, aunque con 
un reducidísimo margen, se obtuvo la apro- 
bación del gobierno, y el 20 de julio de 1971, 
los pilotos Kenshiro Endo y Mitsuo Sato efec- 
tuaron el vuelo inaugural del primer T-2. El 
19 de noviembre, el T-2 realizó su primer vue- 
lo supersónico. Aparecieron algunos proble- 
mas, comprendidas fluctuaciones de poten- 
cia de los motores y falta de estabilidad. El 
15 de diciembre de 1971, el primer prototipo 
fue entregado a la Air Proving Wing de la 
JASDF en Gifu. Contemporáneamente, setra- 
bajaba en el SF-X, muy pronto rebautizado 
FS-T2 Kai. Se requirieron numerosas modi- 
ficaciones, comprendida la transformación 
del segundo habitáculo en un vano para alo- 
jar aviónica. Los puntos de fijación subalares 
se elevaron de los dos existentes en el en- 
trenador a tres, colocando el tercero debajo 
del fuselaje. La aviónica comprendía un nue- 
vo sistema de control de tiro Mitsubishi, un 
sistema de navegación inercial Ferranti 


6TNJ-F, un radioaltímetro, un ordenador de 
bombardeo y un avisador de descubierta ra- 
dar (RWR) montado so- 
bre la deriva. 


ROL ANTIBUQUE 

Japón depende en gran 
medida, tanto para sus 
exportaciones como pa- 
ra las vitales importa- 
ciones, de las vías ma- 
rítimas, Por tanto, el 
FS-T2Kai fue esencial- 
mente concebido para 
el cometido antibuque 
(o “antimedios de de- 
sembarco” en el len- 
guaje atentamente an- 
timilitarista del Japón) 4 
y por eso su armamento principal sería el mi- 
sil antibuque ASM-1 con perfil de ataque a ras 
de las olas (seaskimming). El avión inició su 
desarrollo en 1973 y entró en servicio opera- 
cional en 1987. Una carga bélica típica está 
compuesta por dos ASM-1, más un tanque 
externo de 883 litros (220 galones) que le con- 
siente un radio de combate de 300 millas náu- 


El avión japonés de 


ataque antibuque 


Este F-1 está representado con las 


insignias del 8” Hikotai (8° escuadrón) del 3° Kokudan 
(3° grupo). Está asignado al Hokubu Koku Homentai 
(Mando septentrional de la defensa aérea) 

y tiene su base en Misawa, en la isla de 

de Honshu, la principal del archipiélago de Japón. 


RADAR 
El F-1 está equipado con una versión del radar 
AN/AWG-12, desarrollada por Ferranti del 
sistema de control de tiro AN/AWG-10 instalado 
en el F-4 Phantom. Este sistema 
comprende un ordenador de 
bombardeo. 


CAÑÓN 


El F-1 está armado con una versión construida bajo licencia de fiable 
cañón M61A1 Vulcan de 20 mm. La tolva de munición contiene 750 
disparos y está situada en el espacio normalmente ocupado por el asiento 


trasero en el T-2. 


Con frecuencia. los F-1 
efectúan maniobras 
conjuntas con aviones 
estadounidenses. Un F-1 
vuela en formación con un 
E/A-18 de la US Navy y con 
un F-16 de la USAF. 


CONFIGURACIÓN 
GENERAL 

La vista frontal del F-1 revela 
muchas similitudes con el 
Jaguar, entre ellas las tomas 
de aire de sección 
rectangular y situación 
elevada, el ala alta, 
aerofrenos ventrales y 
planos de cola de acentuado 
diedro negativo. 


CARENADO 
DORSAL 

El F-1 es un 
derivado de ataque al 
suelo desarrollado del 
entrenador T-2. Para 
agilizar el desarrollo, se 
evitaron las 
modificaciones 
aerodinámicas, y el F-1 
tiene el mismo fuselaje 
que el T-2. El espacio 
ocupado porel 
habitáculo trasero en 

el T-2 contiene aviónica, 
municiones para el cañón 
y combustible en el F-1. 


Arriba: Este T-2 fue extensamente modificado para 
servir como vehículo de configuración controlada 
(CVV, Control Configured Vehicle). Realizó con éxito 
| 138 vuelos a mediados de los 

años ochenta. 


MIMETIZADO ú 
Todos los F-1 han sido 
entregados con un 
esquema de mimetización 
total constituido por ocre 
claro y dos tonos de verde. 
Recientemente se han 
probado nuevos 

| mimetizados, entre ellos un 

| esquema gris obscuro y 

| otro verde obscuro. 


CAPACIDAD AIRE-AIRE 
El F-1 cubre un papel secundario de 
defensa de punto, para el que puede ser 
armado con un máximo de cuatro misiles 
aire-aire AIM-9L Sidewinder. Dos se 
colocan en las guías de bordes marginales 
alares y los otros en sendos pilones 
subalares. Es improbable que el nuevo 
misil aire-aire de proyecto japonés llegue a 
equipar al F-1 antes de su baja del servicio. 


MISIL ANTIBUQUE 

El misil rozaolas ASM-1 mide casi cuatro metros de largo y es el 
arma principal del F-1, con capacidad real de “lanzar y olvidar”. 
Normalmente se llevan dos, uno debajo de cada semiala. Su 
desarrollo se inició en 1973 y el despliegue comenzó en 1983. El 
ASM-1 será substituido en los próximos años por el más 
avanzado ASM-2. 


GANCHO DE FRENO 
Tanto el F-1 como el T-2 
disponen de un gancho de freno 
de pista a resorte e instalado 
entre los dos motores. 


MISIONES 


F-1: Ataque 
antibuque (cometido 
principal); apoyo cercano 
para las fuerzas de tierra; 
interceptación para 
defensa de punto 
(cometido en caso de 
emergencia de guerra) 


A T-2: Entrenamiento 
avanzado; agresor 
(ahora abandonado); 
patrulla acrobática; 
pruebas y evaluaciones 


Este T-2 ha sido pintado par: 
operar como “agresor” para 
las unidades de caza de la 
JASDF. Ahora esta misión la 
cubre el F-15J/DJ Eagle. 


MOTORES 
El F-1 emplea turbosoplantes 
Rolls-Royce/Turboméca 
RB-172 Adour, fabricados con 
licencia por Ishikawajima- 
Harima Heavy Industries. 
Equivalentes al Adour Mk 801, 
desarrollan 22,75 kN (2320 kg) 
de empuje en seco y 32,49 kN 
(3314 kg) con posquemador. 


ticas (556 km). La 

tablilla de entre- 

gas siguió siendo 

fluida, mientras 
que los costes entraron en una espiral de cre- 
cimiento que llegó a alcanzar los 8 millones 
de dólares por ejemplar. Los trabajos en el 
T-2 continuaron, con la creación del 4° Koku- 
dan (grupo) en Matsushima, y en septiembre 
de 1974 el modelo fue declarado operacional. 
El montaje final de los primeros dos FS-T2Kai, 
dos aviones transformados a partir del se- 
gundo y tercer ejemplares de serie del T-2, es- 
taba en curso de ejecución en febrero de 1975. 
El primer vuelo del FS-T2Kai se efectuó el 1 
de octubre de ese año. Para entonces, el T-2 
había sufrido el más elevado incremento de 
costes que cualquier otro avión del inventa- 


rio de la JASDF. En noviembre se le asignó 
al monoplaza finalmente la designación de 
F-1. La introducción en servicio se retrasó un 
año más, posponiendo la fecha hasta abril 
de 1978. El primer F-1de serie salió de fábri- 
ca el 25 de febrero de 1977 y se fijó 

la producción en tres ejem- 

plares al mes, com- 

partiendo la línea 

de montaje en Na- 

goya con el T-2. Treinta y cinco años des- 
pués de que el famoso A6M Cero de la Se- 
gunda Guerra Mundial, Mitsubishi producía 
nuevamente un caza de diseño propio. El 3° 
Hikotai (escuadrón) de Misawa fue la primera 
unidad equipada con el F-1, el 1 de abril de 
1978. Como la versión armada del T-2, el 
F-1 puede llevar una amplia gama de armas, 


Arriba: En el F-1 la tolva 
de municiones del cañón 
Vulcan contiene 750 
disparos. Las versiones 
armadas con cañón del 

| T-2 sólo llevan 600 

| proyectiles. 


an 


comprendidas versiones japonesas de las 
bombas HE (alto explosivo) M117 de 750 li- 
bras (340 kg) y Mk 82 de 500 libras (227 kg), y 
los contenedores lanzacohetes LAU-3/A y RL- 
7. Además de su tarea primaria de ataque, el 
F-1 tiene capacidad secundaria de defensa aé- 
rea. Puede subir hasta 10 826 m (33 000 pies) 
y acelerar a Mach 1,4 hasta una distancia de 
150-200 km. En 1978, un solo T-2 fue asigna- 
do al Instituto Técnico de investigación y de- 
sarrollo del Ente Japonés de Defensa y mo- 
dificado con mandos fly-by-wire triples y com- 
puterizados, hipersustentadores de maniobra, 
superficies canard verticales y horizontales y 
una gran aleta ventral, para operar como CCV 
(Control Configured Vehicle). Además de una 
serie de 138 vuelos efectuados entre mayo de 
1984 y marzo de 1986, el T-2 CCV experimentó 
tecnologías para el control activo del vuelo 
como el incremento del control, la estabilidad 
relajada, el control maniobrado y directo de 
la sustentación y el control de la fuerza late- 
ral directa. Las entregas de Mitsubishi conti- 
nuaron hasta el término de la producción del 
T-2 en marzo de 1988, con el 92° avión. 


EL PRESENTE Y EL FUTURO 

En 1982, la patrulla acrobática “Blue Impul- 
se” de la JASDF substituyó sus Sabre con 
seis T-2. Actualmente, los T-2 están en do- 
tación con el 21° y el 22° Hikotai de Matsus- 
hima. El último de los 77 F-1 se entregó el 9 
de marzo de1987; en la actualidad, estos mo- 
noplazas están encuadrados en el 3° y el 8° 
Hikotai del 3° Kokudan (grupo) basado en 
Misawa y con el 6° Hikotai del 8° Kokudan 
en Tsuiki. A finales de siglo, el F-1 será re- 
emplazado por el nuevo FS-X. Además, tam- 
bién el F-4EJ Phantom actualizado anuncia 
la inminente retirada del servicio del F-1, 
aunque el T-2 permanecerá en activo hasta 
la llegada del FS-X biplaza. 


ASM-1 (Tipo 80) 


Alcance: unos 50 km . 
Dimensiones: longitud 4,00 m; 
| diámetro del cuerpo 335 mm; 
| envergadura 1,02 m; peso al 
lanzamiento 610 kg 


Cabeza de guerra: 
semiperforante con 150 kg de HE 
Guía: inercial de medio curso 
con acercamiento terminal de 
guía radaractiva 


aire-aire. 


ASM-1 
Misil 
antibuque 
del tipo 
“lanza y 
olvida” 


Los T-2 armados pueden llevar 
bombas, lanzacohetes y misiles 


AIM-9L Sidewinder 
Misil aire-aire de guía IR 
de alcance corto 


KE Snakeye 
— 'Bombalirenada¡de uso general” 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: longitud 2,21 m; 
diámetro del cuerpo 273 mm; 
peso al lanzamiento 241 kg 


Cabeza de guerra: 89 kg de alto 
explosivo Tritonal, Minol, H-6 o 
PBXN-109 


Guía: no guiada 


Mk 82 
Snakeye 
Bomba 
frenada 
de uso 
general 


Potentemente armado y 
dotado de prestaciones 
fenomenales, el caza birreactor 
Messerschmitt Me 262 fue el 
más sensacional avión de 
combate operacional de la 
Segunda Guerra Mundial. 


EL PETRE 


N 1945 LA LUFTWAFFE ya no con- 

seguía derribar muchos bom- 

barderos durante las incursio- 

nes que los Aliados realizaban 
cada día cada vez más profundamente 
en el corazón de Alemania y con inten- 
sidad creciente. Sin embargo, apareció 
por entonces un asombroso caza birre- 
actor, el Me 262, que inauguró una nue- 
va era en la guerra aérea. Los pilotos de 
caza alemanes que lo pilotaron y los alia- 
dos que se enfrentaron con él tuvieron 
excitantes aventuras para contar; el 
avión llegó, no obstante, demasiado tar- 
de para cambiar el curso de la guerra y 
además en cantidades poco significati- 


vas. En abril de 1944 se entregaron die- 
ciséis Me 262 y en mayo, sólo seis. Se- 
gún los pilotos del Erprobungskom- 


mando (EKdo) 262 de Lechfeld, en 


Baviera, el escuadrón experimental que 
lo probaba para el servicio, se trataba 
de un avión difícil de pilotar. Empujan- 
do al máximo la palanca de gases era 
probable que los primitivos turborre- 
actores se sobrecalentasen o incluso 
que se incendiasen. Si se paraban los 
motores a baja cota, no quedaba otra 
alternativa que aterrizar: volver a poner 


El combustible sin consumir 
se incendia en el momento 
en el que el tercer prototipo 
del Me 262 toma tierra al 
concluir su primer vuelo. 
En una ocasión posterior, 
los motores Jumo se 
averiaron y provocaron la 
destrucción del avión. 


a régimen las turbinas habría requeri- 
do demasiado tiempo y por eso no po- 
día hacerse otra cosa. Sin embargo, la 
otra cara de la moneda eran sus pres- 
taciones: una velocidad de 870 km/h a 
6 100 m de altura y una velocidad de su- 
bida cercana a los 1 200 m/min. Unas 
cualidades que eran suficientes para su- 
perar a los P-51 Mustang con motor 
Merlin que comenzaban a llegar en 
grandes cantidades a Gran Bretaña. Co- 
mo bombardero, el Me 262 no era pre- 
cisamente ideal, aunque Hitler ordenó 
que se le utilizase en este cometido. El 
piloto tenía una escasa visibilidad hacia 
delante y abajo y el avión alcanzaba de- 
masiada velocidad en picado. Como ca- 
za era decididamente mejor, pero no 
gozaba de una maniobrabilidad paran- 
gonable a la de los cazas de la USAAF. 
La versión de bombardeo fue bautiza- 
da “Sturmvogel” (petrel) y se diferen- 
ciaba de la versión de caza sólo por los 
dispositivos de armamento de las bom- 
bas y los dos pilones bajo la proa. 


PRIMERAS PÉRDIDAS 

Entre tanto, en Baviera, el EKdo 262 
había sufrido su primera pérdida en 
operaciones con la muerte del coman- 
dante de la unidad, que fue derribado 


E 


El Me 262 tal vez 
hubiese podido 
prolongar la guerra 
si el Alto Mando” 
alemán hubiese 
| sabido aprovechar 
i mejor su potencial. 


a S; 


regularmente, demostró que la Luftwaffe ya 
poderosa máquina de guerra estadounidense. 


on forma de tiburón del 
piloto gozaba de una 


mientras intentaba interceptar un avión 
aliado de reconocimiento a largo al- 
cance. Sin embargo, las órdenes de Hi- 
tler para que los 262 se empleasen co- 
mo cazabombarderos (una orden que 
muy probablemente fue exagerada por 
sus celosos adláteres) estaban siendo 
cumplidas. Un número cada vez mayor 
de pilotos aliados se veía envuelto en 
combates con el nuevo avión alemán 
y, a pesar de que derribaron algunos, 


bombarde 


solicitado d ae 
en cantidades importantes del caza se 1 
y de los 980 aceptados por la Luftwaffe, 239 
correspondieron a la versión de bombardeo. 


advirtieron que serían necesarias nue- 
vas tácticas para contrarrestar la ame- 
naza que suponían. Cuando el Ejército 
alemán fue expulsado de Francia, Hitler 
revocó finalmente el veto al empleo del 
Me 262 como caza. El EKdo 262, ahora 
conocido como Kommando Nowotny, 
había crecido y comenzó a apostarse al 
norte y al oeste de la línea del frente. A 
finales de septiembre estableció su ba- 
se en Osnabrück, desde donde entró 
en acción contra los cazas de escolta 
norteamericanos que se adentraban 
ya profundamente en Alemania para 
proteger a las formaciones de bom- 
barderos, con la esperanza de atraer- 
los al combate y dejar a los bombar- 
deros expuestos a los ataques de los 
cazas normales, que esperaban en las 
cercanías del objetivo. 


ÎNFAUSTO DEBUT 

Una de las cuatro unidades de caza diur- 
na existentes, la l/KG(J) 54, con base cer- 
ca de Würzburg, en la Alemania central, 
fue la primera en operar. Enviada con- 
tra siete diferentes objetivos en su de- 
sastroso bautismo de fuego, perdió seis 
aviones a manos de los Mustang de es- 
colta (o tal vez a causa de la incapaci- 
dad de los pilotos para controlar sus 
aviones), consiguiendo tan sólo dañar 
un B-17. Aunque resultados de este ti- 
po eran la regla, hubo también excep- 
ciones. Durante el mes de febrero, el 
stabsfeldwebel (subteniente) Rudolph 


rante años. La € 


pu 


Aunque el Me 262A-2a de 
cazabombardeo podía llevar dos 
bombas SC250 de 250 kg, sus 
prestaciones quedaban seriamente 
restringidas, y carecía de un 
adecuado sistema de puntería. 


VULNERABLE AL DESPEGUE 

Una desventaja de los Me 262 era la ne- 
cesidad de pistas pavimentadas para el 
despegue. El revestimiento de asfalto 
de la mayor parte de las pistas de las ba- 
ses de la Luftwaffe tendía a incendiar- 
se a causa del flujo de los reactores. Fue 
necesario preparar pistas de cemento, 
que resultaban muy visibles en las fo- 
tografías de reconocimiento. Al poco, 
cada destacamento de Me 262 se en- 
contró sobre él con una patrulla 
de vigilancia de cazas aliados, 
medida que resultó muy efi- 
caz para obligarles a mante- 
nerse en tierra. El teniente 
Urban Drew, a bordo del 
P-51 “Detroit Miss” del 361° 
Fighter Group, efectuaba una 
patrulla, cuando sorprendió 
auna pareja de reactores so- 
bre su base. “El avión de ca- 
beza estaba en posición de despe- 


Rademacher del lI/JG 7 derribó un Spit- 
fire, un Mustang, un B-24 Liberator y cin- 
co B-17 Flying Fortress. Con el tiempo, 
el objetivo de los mayores esfuerzos de 
los Me 262 pasó a ser los bombarderos 
estadounidenses en vez de sus cazas de 
escolta. La velocidad del caza a reacción 
permitía a un piloto decidido de Me 262 
perforar la cortina protectora de cazas, 
destruir uno o dos bombarderos con 
bien cuidadas ráfagas de sus cañones, JÄ 
y alejarse antes de que los Mustang de j4 

escolta pudieran reaccionar y alcanzar- 
les. El 3 de marzo de 1945, el II/JG 7 efec¿ 4 
tuó 29 salidas contra la USAAF, con: 
guiendo el derribo de seis bombarder48% 
y dos cazas contra la pérdida de uno í 
lo de sus aviones. 


ÁGILES ADVERSARIOS 
El Me 262 no era un caza 
adaptado al combate 
maniobrado. Los aviones con 
motor de émbolos como el P-51 
podían superar fácilmente en 
virada a los reactores alemanes, 
obligando a los pilotos del 
Messerschmitt a contar 
sólo con su mayor  / 
velocidad. 


CAZADORES 
CAZADOS 
El Kommando 


Nowotny, primera 
unidad operacional 
de Me 262, perdió sus 
primeros aviones el 3 
de octubre de 1944, 
cuando dos de ellos 
fueron sorprendidos 
por el Mustang del 
teniente Urban-L.————— 
Drew. al despegar = X 
desde Achmer. a 
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DESTRUCTOR DE 
BOMBARDEROS 
Proyectado para enfrentarse a 
los bombarderos aliados 
fuertemente defendidos, el Me 
262 estaba armado con cuatro 
potentísimos cañones MK 108 
de 30 mm. 


Derecha: La orden de Hitler 
de convertir el Me 262 para 
misiones de cazabombardeo 
permitió al Gloster Gladiator 
británico precederlo en la 
entrada en servicio. 


gue y su gregario rodaba para apres- 
tarse a un despegue en formación. Es- 
peré hasta que ambos estuviesen en el 
aire y después resbalé desde 4600 m y 
piqué hacia el suelo, seguido por mi sec- 
ción. Alcancé al segundo 262 a casi 300 
m de altura; volaba a casi 835 km/h, 
mientras el avión enemigo no iba a más 
de 370. Abrí fuego desde poco más de 
350 m con una corrección de casi 30 gra- 
os y vi todos los proyectiles dar en el 


ALA EN FLECHA 
El Me 262 fue uno de los 
primeros aviones de 
combate con ala en flecha, 
que le proporcionaba 
ventaja en prestaciones 
sobre los primeros jet 
aliados. 


blanco. Mientras lo pasaba, lenguas de 
fuego surgieron de la raíz alar derecha, 
después vi una llamarada rojo-anaran- 
jada y una fantástica explosión.” Drew 
derribó después al otro 262: eran el leut- 
nant Kobert y el oberleutnant Bley, las 
primeras pérdidas operacionales de la 
unidad, el Kommando Nowotny. El ge- 


Izquierda: Un defecto del Me 262 
era su necesidad de pistas de 
cemento que hacían a las bases 
por ellos utilizadas, vulnerables a 
los ataques aliados. 


neralleutnant Adolf Galland constituyó 
una nueva unidad de Me 262, confiada 
esta vez sólo a “ases”, Pero también és- 
tos encontraron la transición de- 
masiado difícil. Habituados a la 
seca respuesta de los motores 
de émbolos a la palanca de ga- 
ses, los pilotos se escandaliza- 
ban de la aceleración penosa- 
mente lenta del reactor. 


DEMASIADO POCOS, 
DEMASIADO TARDE 

A principios de abril se habían 
producido más de 1200 Me 262 
aunque sólo unos 200 estaban 
en servicio. De los restantes, 
más de la mitad habían sido des- 
truidos por el enemigo, tanto en el aire 
como entierra, y casi un centenar esta- 
ban en unidades de entrenamiento no 
operacionales. El resto yacía arrumba- 
do en almacenes provisionales, en es- 
taciones ferroviarias o en depósitos aé- 
reos, en espera del final de una guerra 
que no habían podido ganar. 


Atacado por los P-51 


Casi imbatible a alta velocidad, el Messerschmitt Me 262 
tenía escasas prestaciones a velocidades inferiores, lo que 
le hacía muy vulnerable frente a los cazas 


aliados de patrulla. 


JUMO 004 

Los turborreactores de flujo 
axial del Me 262 eran de 
concepción muy avanzada, 
pero tenían una respuesta 
lenta a los mandos y una 
vida operacional corta. 


Durante un tiempo 
considerados malas 
copias de los modelos 
norteamericanos, los 
misiles aire-aire 
soviéticos son 
actualmente bastante 
más eficaces que los 
occidentales. 


L PRIMER MISIL AIRE-AIRE DE CORTO ALCANCE 
soviético era una perfecta copia de la 
primitiva versión AIM-9B del Sidewin- 
| der norteamericano. Aparecido en 1961 
| y denominado AA-2 “Atoll” en el código de la 
| OTAN, está todavía en dotación en países que 
utilizan los más viejos cazas rusos, tras haber 
sido ampliamente exportado a numerosas 
fuerzas aéreas de todo el mundo. La versión 
original tenía guía infrarroja, pero las versio- E >] 
nes sucesivas comprendieron el AA-2C (de- 
signación rusa R-3R) con sistema de guía ra- Misiles FUSOS de 
dar semiactiva, y el AA-2D (R-13M) con cabeza 
autobuscadora IR mejorada. 


E 
R-60/AA-8 “APHID”. 
Su sucesor, el R-60, AA-8 “Aphid”para la i 
OTAN, era pequeño (2,08 m de largo) y muy 


ágil, con aletas rectangulares fijas en el mo- 
rro, aletas de control triangulares inmedia- 


tamente detrás de éstas, derivas de cola en 
delta provistas de pequeños alerones para 
la estabilización del alabeo. Una versión me- 

jorada R-60M aumentó el alcance des- 

de los tres kilómetros originales a cin- 
co kilómetros. El R-60M, además, está 
dotado de espoleta de proximidad, ni de- 
be ser lanzado directamente desde detrás 
del blanco. Además de una amplia gama 
de cazas rusos, este misil equipa tam- 
bién al helicóptero de ataque Mi-24, 
que ha sido visto llevando cuatro de 
ellos bajo sus alones. 


letas rectangulares 
s tantas similares fijas 
tas triangulares se 


CONTROL 
POSTERIOR 


EL “ARCHER” DA EN EL BLANCO 


En la trasera hay La verdadera sorpresa de los misiles para dog- 
cuatro fight (combate maniobrado) rusos ha sido el 
deflectores de supermaniobrable R-73 (AA-11 “Archer”), que 
gases de escape. entró en servicio en 1987 causando, a causa 


Las cuatro aletas 


de sus prestaciones, un shock a las fuerzas 
rectangulares 


ESPOLETA Y aéreas occidentales. Desde entonces, los pro- 


fijas de cola : api E i 
DE GUERRA llevan alerones yectistas de misiles occidentales trabajan du- 
de 7,4 kg con móviles. ramente para producir una arma capaz de 


adaractiva. igualar sus capacidades. La clave de la efica- 


MISILES RUSOS DE DOGFIGHT 


O O + desarrollando una tobera vectorial 
de corto alcance en los años sesenta y para hacer al R-/S'aún mas agil: Diri- 
setenta fue el AA-2 “Atoll”, inicialmente giendo el flujo de gases directamen- 
una copia del AIM-9 Sidewinder te, en vez de desviarlo con deflecto- 
norteamericano. El AA-2 está todavía en res, se mejorará también el alcance. 
servicio en muchos países: este MiG-23 Otra innovación es un sistema de ti- 
“Flogger-E” libio lleva cuatro de ellos. ro hacia detrás que se cree en proce- 

, so de desarrollo para la versión de ata- 
que Su-34 del “Flanker”, que lleva un radar 
en la cola para detectar a los cazas que le ata- 
quen; una guía de lanzamiento apuntando ha- 
cia popa se probó en un Su-27 en 1994. 


Un misil 
superágil 


Misil de dogfight, el AA-11 es más grande que el 
AA-8, con una longitud de 2,9 m y un diámetro del 
cuerpo de 170 mm. El motor más potente le 
confiere un alcance de hasta 20km o 30 km para 
la versión mejorada R-73M2. Una compleja serie 
de superficies de control le permiten obtener la 
máxima agilidad.. Además de cuatro aletas 
rectangulares fijas y cuatro triangulares móviles, 
similares a las del R-60/AA-8, el AA-11 tiene 
cuatro pequeñas aletas móviles en el morro. Las 
de cola disponen de alerones, mientras que en 
torno a la tobera de escape del motor hay 
deflectores para conseguir un empuje vectorial. 
Esta combinación hace creer que su 
maniobrabilidad sea extremadamente buena, 
permitiendole dar caza 

a blancos incluso al final de su vuelo, 
independientemente de las bruscas maniobras 


El R-60/AA-8 “Aphid” ha sido 
el misil aire-aire soviético de 
corto alcance de tercera que éste realice para escapar de él. 
generación. Operacional a 
partir de mediados de los 
ochenta, el R-60 M mejorado 
es muy similar al ANV-9L. 


Con acusadas dotes de maniobrabilidad, 
el “Archer” es un formidable misil 

para el combate maniobrado y está 
dotado de un alcance superior al de 


a cualquier modelo occidental. 
| cia del R-73 no se mide sólo en términos de : A 
| 


aceleración y velocidad de virada. A bordo de 
los cazas MiG-29 “Fulcrum” y Su-27 Grulla 
(“Flanker” para la OTAN) el R-73 se utiliza en 
? asociación con un visor de casco, de forma 

que puede ser apuntado hacia adelante 
con ángulos de hasta 60°. El sistema de 
mira en el casco está enlazado al radar y - - 
al sistema IR de búsqueda y designación de 
blancos (IRST) de la proa del avión, de modo i 
que la eventual presencia de un blanco pue- ; PP a 
da ser señalada al piloto. Este puede en- ; E 

| tonces apuntar su cabeza para desig- 

| i nar el blanco al misil, en vez de girar 

| el avión para que apunte hacia el _ 

| blanco para poder lanzar el misil, ca- 

| pacidad que proporciona una enorme venta- 

| ja en combate. Según algunas fuentes, se es- 


El B-25 Mitchell fue el 
mejor bombardero ligero 
estadounidense de la 
Segunda Guerra Mundial. 
Su empresa más famosa 
fue la osada incursión de 
Doolittle sobre Japón. 


EST + +1 
siutiniiniibon an o 
IAN 


L 18 DE ABRIL DE 1942, LOS ESTADOUNIDEN- 
ses se vengaron del ataque japonés a 
Pearl Harbor: ante los ojos de los ner- 
viosos marineros, 16 bombarderos 
North American B-25 Mitchell despegaron, uno 
tras otro, desde la cubierta de madera del por- 
taaviones Hornet. Guiados por el teniente co- 
ronel James “Jimmy” Doolittle, los B-25 vola- 
ron casi 1 300 km para realizar ataques 
separados sobre Tokyo, Kangegawa, Kobe, Na- 
goya, Osaka, Yokohama y los astilleros de Yo- 
kosuka. En esas fechas, la situación de Estados 
Unidos en el Pacífico era desesperada, y el raid, 
aunque causó daños mínimos, tuvo un inmenso 
valor psicológico. El B-25 no había sido pro- 
yectado para atacar Japón desde portaavio- 
nes, pero la incursión de Doolittle fue la más 
gloriosa acción del B-25. Hubo, sin embargo, 
otras muchas. Este bombardero medio bimo- 
tor de doble deriva fue bautizado Mitchell en 
honor del general de brigada Wi- 


¿La tripulación de un B-25 


posa orgullosamente 
delante de su veterano 
Mitchell que había 
[sobre el desierto del 
África septentrional, 
- arrojando 70 toneladas 
de bombas y abatiendo 
tres cazas enemigos. 


lliam S. “Billy” Mitchell, que, en 
los años veinte, había demos- 
trado que un bombardero po- 
día destruir a un acorazado. El 
proyecto del B-25 se definió an- 
tes de que Estados Unidos en- 
trase en guerra. Al final, 9 889 


importante usuario 
del B-25, 

utilizado en el 
norte de Africa 
antes de ser 
empleado para 
aniquilar las 
defensas alemanas 
en la preparación 
de los desembarcos 
del D-Day. 


EXCELENTE 
CARRERA BÉLICA 


Veloz y bien armado, el Mitchell fue el 
bombardero ligero de mayor éxito de la 
Segunda Guerra Mundial. La versión más 
construida fue el B-25J, con casi 4 400 
ejemplares producidos. 


S ge 
alcance, el 


“Betty” tenia 
una excepcional 
autonomia, 
buena autonomía, muy superior a 
- pero débil la de sus dos- 
armamento ales: 
lefensivo. 


2113 m 


B-25 salieron de las fábricas de North Ameri- 
can de Inglewood, en California, y de Kansas 
City, y combatieron en casi todos los frentes. 
En el teatro chino-birmano-indio (CBI), las cua- 
lidades del B-25 permitieron al 341° Bom- 
bardment Group operar desde pistas de tierra 
pe y hierba, volando muy al interior de las líneas 
enemigas y atacar los centros de reaprovisio- 
namiento japoneses a baja cota. En el teatro 
del Pacífico, los B-25 que equipaban al 345° 
Bombardment Group demostraron que podí- 
an golpear a distancias relativamente largas, ale dal 1 ametralladora de 7,7 
atacar a los buques japoneses volando apenas ' ey eransu T o bemp 

sobre la cresta de las olas y sobrevivir a los im- i 
pactos directos de las armas de pequeño cali- 
bre. Algunos Mitchell sobresalieron en el “skip 
bombing” (bombardeo de rebote), consisten- 
te en lanzar una bomba convencional de for- 


B-25J MITCHELL 


1940 Los primeros nueve B-25 
llevaban alas con diedro constante 
hasta que se adoptó la luego , 
característica ala en gaviota. Esta 
mejoró la estabilidad direccional y 
pronto se comprendió que el 
Mitchell era un avión dotado de un 
gran potencial. 


11942 Los Mitchell se suministraron a 
la RAF con el programa “Préstamo y 
Arriendo”. Los primeros B-25 se 
destinaron a África, mientras más de 
500 B-25C y D sirvieron en Europa y 
casi 900 fueron cedidos a la URSS. 


del desierto 


340” Bombardment Group, 
| United States Army Air 
| Forces, África del Norte, 
octubre de 1943. 


ma que rebotara en la superficie del mar y cho- 
case luego contra la banda de un buque ene- 
migo. El brillante director de North American, 
James H. “Dutch” Kindelberger construyó el 
primer bombardero de la firma, denominado 
| NA-40, en 1939. El bastante mediocre NA-40 
| era un monoplano de ala media-alta con tren 
triciclo retráctil. Los motores Pratt & Whitney 
inicialmente empleados fueron substituidos 
por dos Wright Cyclone, más potentes y fia- 
bles. El prototipo NA-40B así equipado efectuó 
unas excelentes pruebas, pero resultó destrui- 
do en un accidente. Basándose en los resulta- 
dos obtenidos, North American desarrolló el 
proyecto aportando modificaciones. El resul- 
tado, denominado NA-62, fue presentado a la 
USAAF en septiembre de 1939, ordenándose 
de inmediato su producción en serie como B- 
25, después denominado Mitchell. Brillante co- 
mo un dólar de plata recién acuñado, el primer 
B-25, con su fuselaje de aluminio sin pintar, 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


B-25D El bombardero 


PLANTA 
MOTRIZ 
Los B-25C/D | 
llevaban dos motores 
radiales Wright 
R-2600-13 

que accionaban 
sendas hélices 
tripalas de velocidad 
constante 
Hamilton-Standard. 


primer vuelo el 19 agosto de 1940. El nuevo 
avión había cambiado la implantación alar de 
medio-alta a media y su fuselaje era más an- 
cho, permitiendo una posición adosada para 
el piloto y copiloto-navegante en un habitácu- 
lo cerrado mejorado. Mientras que las pruebas 
en vuelo progresaban, una nueva modificación 
del proyecto produjo una ala en diedro “do- 
blada” o “quebrada”, que se angulaba hacia 


despegó de Los Angeles Mines Field para su ES 


1943 El B-25J fue la versión final y 
más producida y utilizada del Mitchell 
(4 318 aviones construidos). Se 
caracterizaba por la proa acristalada, 
una torreta dorsal y dos ametralladoras 
laterales (que elevaban el total a 12) y 
sirvió tanto en el Pacífico como en el 
Mediterráneo. En 1943, dos pilotos de 
B-25 fueron condecorados con sendas 
y póstumas Medallas de Honor . 


216 


1944 Los B-25J fueron modificados 
en campaña para el ametrallamiento a 
baja cota y el ataque antibuque con 
una proa “sólida” que reemplazaba 
las dos ametralladoras manuales con 
una batería de ocho ametralladoras de 
12,7 mm. La modificación elevó el 
número de armas a dieciocho. 

1943 Después de la USAAF, la RAF 
y la URSS, el usuario más importante 
del B-25 fue la US Navy y el Marine 
Corps; este avión prestó servicio a 
principios de 1943 con la designación 
de PBJ. El PBKJ-1D tenía un radar de 
descubierta en la proa, ametralladoras 
en la parte central y una sola 
ametralladora a cola. 


PROA ACRISTALADA 

En ella se aloja el 
bombardero, que empleaba 
un visor de puntería 
Norden y disponía 
además de dos 
ametralladoras 
de 12,7 mm. 


CARGA BÉLICA 

La bodega alojaba hasta 1 361 kg 
de bombas. Aunque era corta y 
estrecha, ocupaba casi todo el 
fuselaje central. Los modelos 
posteriores llevaban además hasta 
ocho cohetes de 127 mm bajo las 
secciones externas de los planos. 


Años noventa El B-25 se utilizó 
después de la Segunda Guerra 
Mundial como transporte de material 
y personal (en la foto, un CB-25J), 
entrenador de pilotos y remolque de 
blancos. Algunos B-25 vuelan aún en 
EE UU como plataformas para filmar 
secuencias de combates aéreos. 


FICHA TÉCNICA | 


PARRILLAS 


Pesos: en vacío 9 580 kg; a plena 
carga 15 422 kg 


Armamento: seis ametralladoras 
de 12,7 mm y una carga bélica de 
hasta 1 361 kg o un torpedo de 


A 907 kı a 
3 el fuselaje. 


contra los 


| arriba a partir del fuselaje pero adoptaba la ho- 

| rizontal en la parte exterior de los motores Cy- 
clone. Tras este cambio, sólo unos pocos re- 
toques fueron necesarios para transformar el 
B-25 Mitchell en un avión de combate plena- 
mente operacional; con el estallido de la gue- 
rra, la mayoría de los cambios concernió al ar- 
mamento. Al final, el bombardero Mitchell 
llevaba casi todas las combinaciones de armas 
y bombas que pilotos y técnicos pudieron in- 
ventar. 


Un PESADO ARMAMENTO 

Después de que algunos aviadores intentaran 
instalar en campaña un cañón pesado en la 
proa del B-25, North American alistó el XB-25G 
para probar un cañón M4 de 75 mm con un pe- 
so de 348 kg y dotado de sólo 21 proyectiles. 
Una versión aligerada del cañón se instaló en 


| 
a e a 


Bajo las alas y el fuselaje se 
añadieron ocho pilones, 
cada uno capaz de llevar 
una bomba de 113 kg o un 
cohete de 127 mm. La 
carga bélica ascendía así a 
2 359 kg. Para el ataque 
antibuque, el B-25D podía 
llevar un solo torpedo bajo 


Armado con 
bombas, cohetes 

y hasta dieciocho 
ametralladoras, el 
B-25 era un avión 
formidable cuyas 
acciones influyeron 
decisivamente en 
las operaciones 


japoneses en el 
teatro del Pacífico. 


B-25 EL MAGNÍFICO MITCHELL 


A DEFENSA TRASERA 
El B-25D tenía una torreta Bendix, 
equipada con dos ametralladoras de 
12,7 mm, en la parte superior del 

IS fuselaje. La parte posterior del fuselaje 

do alojaba equipo y al ametrallador dorsal. 

| Los B-25J, posteriores, mejoraban la 
defensa trasera: la torreta se situaba más 
avanzada y se añadió una torreta de cola 

autónoma con dos ametralladoras y 

otros dos emplazamientos laterales para 

d sendas ametralladoras simples. 


COLA 
El B-25 tenía una 
característica cola 
de doble deriva, 
con un timón de 
dirección en cada 
una de ellas. 


fábrica a bordo de la versión de serie B-25 
que montaba además 14 ame- 
tralladoras. Esta potencia de 
fuego resultó devastadora du- 
rante los ataques a baja cota 
contra los buques japoneses. 
La versión de serie más co- 
nocida fue el B-25J Mitchell, 
construido en 4 390 ejempla- 
res. Muchos sobrevivieron a 
la guerra para servir como en- 
trenadores de navegación y transportes de 
uso general. De hecho, el B-25 fue tan lon- 
gevo que la USAF dio de baja a su último B- 
25 convertido en transporte de personal el 
21 de mayo de 1960. El B-25 combatió ade- 
más en el norte de África, el Oriente Medio 
y el Mediterráneo. Las tripulaciones soviéti- 
cas efectuaron extenuantes misiones de com- 
bate con temperaturas polares, mientras que 
los estadounidenses en el Pacífico hubieron 
de luchar contra el calor, la humedad y la co- 
rrosión. El B-25 voló con el Marine Corps du- 
rante la campaña del Pacífico, denominado 
PBJ. 


La potencia de fuego 
combinada de las 
ametralladoras de un 
solo B-25 era suficiente 
para hundir un buque 
pequeño. En la foto, un 
Mitchell ataca a un 
destructor japonés al 
largo de Leyte, en el 
Pacífico. 
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Lockheed AH-56A Cheyenne 


| EE UUS HELICÓPTERO DE ATAQUE $ 1967 


Lockheed fue elegida para desarrollar el 
AH-56A Cheyenne, un helicóptero híbri- 
do con un fuselaje ahusado, cortas alas y 
un tren de aterrizaje retráctil, para satista- 
cer una requisitoria del US Army para un 
helicóptero de ataque fuertemente arma- 


do. Una sola turbina General Electric ac- 
cionaba el rotor cuatripala principal y el an- 
tipar, además de una hélice propulsora en 
cola. Las pruebas de vuelo comenzaron 
en septiembre de 1967 y a principios de 
1968 el US Army ordenó la producción 


== EE UU 4 TRANSPORTE LOGÍSTICO PESADO + 1968 


El Lockheed C-5A Galaxy se constru- 
yó para responder a una demanda del 
MATS (Military Air Transport Service) 
de la USAF de un transporte estratégi- 
co que complementara al Lockheed 
C-141 StarLifter. Mucho más grande 
que éste, con un puente inferior conti- 
nuo de 36,91 m, el C-5 tiene una proa 


acharnelada que permite la carga de 
material por delante. La importancia del 
Galaxy se demostró en las misiones de 
reaprovisionamiento en el sudeste asiá- 
tico durante la Guerra de Vietnam. A fi- 
nales de los setenta, problemas de fa- 
tiga hicieron necesario reproyectar una 
nueva ala y todos los Galaxy fueron re- 


de 375 máquinas. Problemas de desarro- 
llo llevaron a la cancelación del programa 
de fabricación en serie en 1969 y el de de- 
sarrollo en 1972. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed AH-56A Cheyenne 

Planta motriz: una turbina General Elec- 
tric T64-GE-16 de 2 927 kW 


El AH-56 fue penalizado por los 
altos costes de desarrollo. 


Dimensiones: envergadura 8,14 m; lon- 
gitud 16,64 m; altura 4,18 m; diámetro 
del rotor principal 15,37 m? 

Pesos: en vacío 5 541 kg; máximo al des- 
pegue 8 301 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 407 
km/h; techo de servicio 7 620 m; auto- 
nomía (traslado) 1 971 km 
Armamento: una Minigun de 7,62 mm 
o un lanzagranadas de 40 mm en la proa, 
un cañón de 30 mm más misiles contra- 
carro o contenedores lanzacohetes 


Lockheed AH-56A AHH CANA HANA A 
Bell AH-1 Hueycobra OO OA kkkk 
Mil Mi-24 “Hind” kkk eS IO 
Westland Scout * IA Ao 


Los C-5 de la USAF, originalmente pintados de blanco y gris, han 
adoptado posteriormente un esquema mimético “de lagarto” y 
actualmente un esquema gris táctico. 


estructurados. Una serie posterior de 
50 C-5B se completó en 1989. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed C-5B Galaxy 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Ge- 
neral Electric TF39-1C de 191,27 kN de 
empuje 


Dimensiones: envergadura 67,88 m; lon- 
gitud 75,54 m; altura 19,85 m; superficie 
alar 575,98 m? 

Pesos: en vacio 169 643 kg; máximo al 
despegue 379 657 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 919 
km/h; techo de servicio 10 895 m; auto- 
nomía 5 526 km 


Lockheed C-5 Galaxy 


IA A kikk 


Antonov An-22 pS ANA 
Antonov An-124 ION OO ICON 
Douglas C-124 Globemaster * Ak ** 


Lockheed C-121 Constellation 


O EE UU + TRANSPORTE Y MISIONES ESPECIALES + 1943 
==. 


Los aviones de línea Constellation que se 
construían para TWA y Pan Am fueron re- 
quisados para servir como transportes con 
la USAAF en 1943, con la designación de 
C-69. Posteriormente se produjeron mu- 
chas versiones a partir del alargado L-1049, 


con la designación militar de C-121, com- 
prendidas las variantes RC-121 (de reco- 
nocimiento y alerta aérea avanzada), EC- 
121 (de contramedidas electrónicas) y 
WC-121 (de reconocimiento meteoroló- 
gico). Algunos EC-121 se caracterizaron 


bi L 
protección radar. 
maci 


por grandes radomos instalados sobre y 
debajo del fuselaje y llevaban hasta 31 tri- 
pulantes. Este modelo se utilizó en Viet- 
nam para control y mando volante de ca- 
zas y “zánganos” y como estación relé 
de comunicaciones. 


CARACTERÍSTICAS (Lockheed EC-121K) 
Planta motriz: cuatro motores en estre- 
lla Wright R-3350-34 o -42 Turbo-Com- 
pound de 2 535 kW 

Dimensiones: envergadura 37,62 m; lon- 


kkk 


Entrado en servicio al final de la 
Segunda Guerra Mundial como 
C-69, el Constellation cubrió un 
cometido vital en Vietnam. 


gitud 35,41 m; altura 8,23 m; superficie 
alar 153,66 m? 

Pesos: en vacío 33 950 kg; máximo al des- 
pegue 65 135 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 517 
km/h; techo de servicio 6 280 m; auto- 
nomía 7 405 km 


eo 


Lockheed C-121 JOA 
Boeing C-97 kkkk* AAA HO 
Douglas C-54 Skymaster AA kk kkk 
Handley Page Hastings kkkk AAA AN 


El avión de transporte Lockheed Hercules 
ha permanecido en producción desde ha- 
ce 40 años, Tiene el ala alta para maximi- 
zar el espacio en el interior de la cabina y 
una rampa de carga accionada hidráulica- 
mente que constituye la parte inferior de la 
zona trasera y se inclina hacia arriba. El pri- 


Lockheed C-130 Hercules 


mer C-130A de serie voló en abril de 1955 
y las entregas a las unidades del TAC (Tac- 
tical Air Command, Mando Aéreo Táctico) 
comenzaron en diciembre de 1956. Más 
de 2 000 Hercules han entrado en servicio 
con fuerzas militares y usuarios civiles de 
todo el mundo. La última versión militar, el 


El Hercules es indudablemente el avión de 


transporte actual más importante. Exportado a 


muchos países, su produccii 
ON O. me 


Gracias a la experiencia adquirida con el 
empleo de los cañoneros AC47 y AC-119, 
en 1967 un AC-130A convertido operó 
con la USAF en Vietnam, armado con cua- 
tro cañones de 20 mm, Minigun y cohe- 
tes lluminantes. La potencia de fuego se 
concentraba sobre el blanco al seguir el 
avión una ruta circular sobre el mismo. Los 


El primer EC-130E se fabricó para la US 
Coast Guard. Muchas variantes del Her- 
cules, actualmente en servicio con la de- 
signación de EC-130E, indicando una ca- 
pacidad electrónica, han sido modificadas 
a partir del C-130E. La versión ABCCC (Air- 
borne Battlefield Command and Control 
Centre, centro de mando y control volan- 
te del campo de batalla) operó en Vietnam 
y el EC-130E (CL) fue modificado para mi- 


El EC-130E “Rivet Rider” 
efectúa misiones de 
guerra psicológici 


Lockheed EC-130 Hercules 


continúa con el 


AC-130 (bautizados Spectre) han sido uti- 
lizados por EE UU en las operaciones en 
Granada, Panamá y durante la Guerra del 
Golfo, así como en patrullas nocturnas so- 
bre Bosnia. La versión mejorada AC-130U, 
actualmente entrada en servicio, está pro- 
gresivamente substituyendo a los mode- 
los precedentes AC-130A/E/H. 


siones Elint (espionaje electrónico). El EC- 
130 más visiblemente modificado, con una 
gran antena sobre la deriva, es el EC-130RR 
(Rivet Rider), que puede interceptar y re- 
transmitir comunicaciones de radio y TV. 
Las versiones actualizadas llevan ahora dos 
antenas de cápsula a los lados de la deriva 
y grandes contenedores subalares. El EC- 
130H Compass Call es utilizado por la 
USAF para la intrusión en las comunica- 


C.MK 3 con fuselaje alargado. 


C-130J, ha sido concebida para reempla- 
zar a los C-130E y se caracteriza por una 
aviónica avanzada y motores actualizados. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed H-130 Hercules 

Planta motriz: cuatro turbohélices Allison 
T56-A-15 de 3 362 kW 


Desde la Guerra de Vietnam, el AC-130 ha sido el 

cañonero volante especializado de la USAF y ha 

operado en Granada, Panamá, el Golfo y Somalia. 
15 , 


CARACTERÍSTICAS 

Lochkeed AC-130H Hercules 

Planta motriz: cuatro turbohélices Alli- 
son T56-A-15 de 3 362 kW 
Dimensiones: envergadura 40,41 m; 
longitud 29,79 m; altura 11,66 m; su- 
perficie alar 162,12 m? 

Pesos: en vacío 33 063 kg; máximo al 


La RAF fue el primer usuario europeo del Hercules, en 
1967. Un cierto número ha sido convertido al estándar 


Dimensiones: envergadura 40,41 m; lon- 
gitud 29,79 m; altura 11,66 m; superficie 
alar 162,12 m? 

Pesos: en vacío 34 356 kg; máximo al des- 
pegue 79379 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 602 km/h; 
techo de servicio 10 060 m; autonomía 
4.002 km 


despegue 79 380 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 612 
km/h; techo de servicio 10 060 m; au- 
tonomía 4 000 km 

Armamento: dos cañones Vulcan de 
20 mm, dos ametralladoras Minigun de 
7,62 mm, un cañón Bofors de 40 mm 
y un obús de 105 mm 


comunicaciones. 


ciones y la interferencia electrónica y co- 
mo estación de control volante. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed EC-130E Hercules 

Planta motriz: cuatro turbohélices Alli- 
son T56-A-7 de 3 020 kW 


od A. 
Boeing EC-135. 


El EC-130H se utiliza como centro de mando 
y control y para la perturbación de las 


Dimensiones: envergadura 40,41 m; lon- 
gitud 29,79 m; altura 11,66 m; superficie 
alar 162,12 m? 

Pesos: en vacío 33 063 kg; máximo al des- 
pegue 53 475 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 612 
km/h; techo de servicio 8 075 m; auto- 
nomía 7 560 km 


A-Z DE LOS AVIO. 


Lockheed HC/VIC-130 Hercules 


EE UU $ AVIÓN SAR DE LARGO RADIO/ FUERZAS ESPECIALES+ 1965 


El HC-130 opera con la USAF y la US 
Coast Guard. La versión más difundida, el 
HC-130H, posee un característico radomo 
sobre el fuselaje que aloja la antena del sis- 
tema de seguimiento; la variante HC-130N 
ha sido desarrollada como avión de res- 
cate, con capacidad de combate, dotado 


de un sistema de repostaje en vuelo. 
Avión de apoyo para las Fuerzas Especia- 
les, el MC-130 ha sido equipado con el sis- 
tema de rescate Fulton STAR, montado 
en la proa, para la recuperación en vuelo 
de personal en tierra, que emplea una hor- 
quilla capaz de enganchar un cable izado 


ELHC-130H es una versión de 
salvamento especializada, 
empleada principalmente 
para el rescate de aviadores: 


por un globo al que se ata el agente. Los 
MC-130 son utilizados para las operacio- 
nes secretas de las Fuerzas Especiales. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed HC-130H Hercules 

Planta motriz: cuatro turbohélices Allison 
T56-15 de 3 362 kW 

Dimensiones: envergadura 40,41 m; lon- 
gitud 30,10 m; altura 11,66 m; superficie 


El MC-130 Combat 
Talon se utiliza en misiones de 
rescate y de infiltración secreta. 


alar 162,12 m? 

Pesos: en vacío 32 936 kg; máximo al des- 
pegue 79 379 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 602 
km/h; techo de servicio 1 060 m; auto- 
nomía 7 876 km 


SORA 


Lockheed HC-130H e k*kkkk* 
Antonov An-26 IA KA kk 
Beriev Be-12 kkkkk AAA *k* 
Shin Meiwa US-1 AAA AN Ak 


Lockheed C-141 StarLifter 


EEUU 4 TRANSPORTE LOGÍSTICO DE LARGO ALCANCE + 1963 


El Lockheed C-141A StarLifter fue pro- 
yectado para satisfacer la demanda de la 
USAF de un transporte de carga/tropas 
dotado de turbosoplantes. El StarLifter 
puede alojar 164 soldados, o 123 para- 


caidistas, totalmente equipados u 80 li- 
teras, y la parte posterior del fuselaje in- 
corpora una rampa de carga con portalo- 
nes conformados. El StarLifter alcanzó el 
nivel operacional con el MAC (Military Air- 


era un importante engranaje-de la 


ne 2 máquina logística que apoyaba a 
s fuerzas de EE UU en Vietnam. Para 


proteger a los C-141 en tierr: s 
adoptó un insólito mimetizad 


Lockheed F-16A/B 


EE UU $ CAZA Y CAZABOMBARDERO + 1974 


Proyectado y fabricado originalmente por 
General Dynamics, el Lockheed F-16 Fight- 
ing Falcon es el caza más numeroso de 
Occidente. Concebido como caza ligero 
de combate aire-aire, es ahora un avión po- 
livalente. Muchos países de la OTAN (Bél- 
gica, Dinamarca, Noruega y Países Bajos) 
escogieron en 1975 al F-16A como subs- 
tituto del F-104. Las entregas de los F-164/B 
operacionales para la USAF comenzaron 
en enero de 1979. Los europeos se han 


Lockheed F-16A kkk 
Dassault Mirage F1 AAA 
Mikoyan MiG-23 kkkkk 
Saab Viggen AAA 


actualizado con una aviónica mejorada y 
motores de mejor respuesta. El biplaza 
F-16B posee capacidad de combate com- 
pleta, pero su autonomía es menor. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed F-16A Fighting Falcon 
Planta motriz: un turbosoplante Pratt & 
Whitney F100-P-100 de 65,26 kN en se- 
co (106,0 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (con misiles 


kkkk ION 
ION AAA 
Ak kkkk 
HAHAHA IA 


lift Command) en 1965. Pronto se advir- 
tió la necesidad de adoptar un sistema 
de repostaje en vuelo y de mayor capa- 
cidad de carga; 270 C-141A fueron trans- 
formados en C-141B con un fuselaje alar- 
gado en 7,11 m. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed C-141B Starlifter 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt 
& Whitney TF33-P-7 de 93,5 kN 
Dimensiones: envergadura 48,74 m; lon- 


Lockheed C-141B 


kkkx* II 
kkkkk O ES 


En los años setenta, todos los 
C-141A fueron alargados para 
aprovechar su capacidad de 
carga, mayor que la real. 


gitud 51,29 m; altura 11,96 m; superficie 
alar 299,88 m? 

Pesos: en vacío 67 186 kg; máximo al des- 
pegue 155 582 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 910 kmh; 
techo de servicio 12 680 m; autonomía 
con carga útil máxima 4 725 km 


DO 


Boeing C-135 
Ilyushin Il-76 kkk A kkk* 
Shorts Belfast k*k HA *k*x* 


en los bordes marginales alares) 10,00 
m; longitud 15,03 m; altura 5,01 m; su- 
perficie alar 28,87 m? 

Pesos: en vacío 6 607 kg; máximo al des- 
pegue 14 968 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 2 124 


El F-16A/B es utilizado por un cierto número de 
fuerzas aéreas, incluidas las de Países Bajos. 


km/h; techo de servicio 15 240 m; radio 
táctico más de 925 km 

Armamento: un cañón Vulcan de 20 mm, 
cuatro misiles AIM-9L Sidewinder y 4627 
kg de bombas o de diversas armas guia- 
das y no guiadas 


Fototroquelado 
piezas en resina 


Arriba: Los fototroquelados son 
planchas de latón grabadas y 
troqueladas mediante un proceso 
químico que permite una gran precisión 
y finura en la reproducción de detalles 
de elevada calidad y resistencia. 


Abajo: Para la utilización de piezas 
de resina epoxídica se precisan 
pequeñas sierras con las que 
poder eliminar el exceso de 
material existente en las piezas 

de este material. 


¡el plastimodelismo de hoy 
ha cambiado algo respec- 
to del de los años setenta, 
se debe fundamentalmente a la 
introducción de cuatro nuevos 
elementos: el aerógrafo, las pin- 
turas acrílicas, los fototroquela- 
dos y las piezas de resina. De las 
pinturas acrílicas y del aerógra- 
fo hemos hablado ya con ante- 
rioridad, así que abordaremos 
ahora el tema de los fototroque- 
lados y las piezas de resina. 
Los fototroquelados se presen- 
tan como planchas, general- 
mente de latón, en las que se ha 
recortado, mediante un proceso 
químico, las piezas necesarias pa- 
ra detallar un modelo. Los foto- 
troquelados (llamados en muchas 
publicaciones “fotograbados”) 
permiten obtener piezas extraor- 
dinariamente precisas, detalladas 
y delgadas, muy superiores a las 
que se podrían obtener mediante 
el sistema tradicional del plástico 
estampado por inyección. Las 
piezas fototroqueladas en latón, 
además, una vez recortadas del 
soporte pueden doblarse y li- 
marse de forma que se adap- 
ten a nuestras exigencias. 
El único límite de este pro- 
cedimiento es que sólo pue- 
de utilizarse para reproducir 
piezas planas, es decir, fun- 
damentalmente bidimen- 
sionales: otras piezas de for- 
mas más complejas pueden 
obtenerse recurriendo al es- 
tampado del plástico por in- 
yección o soplado (este úl- 
timo método que utiliza el 
vacío para el “llenado” del 
molde, se suele denomi- 
nar “vacuform” en inglés), 
o bien utilizando fundición 
de metal o colado de re- 
sina. El fototroquelado, 
' generalmente no muy ca- 
ro, ha alcanzado un nota- 
ble grado de difusión y 


La fase más 
delicada es la de 
separar las piezas 
del soporte, 
utilizando para ello 
un cúter bien 
afilado. 

En la fase de 
montaje, 

el rápido secado 
del cianoacrilato 
conlleva una 
extrema atención 
y el indispensable 
uso de unas pinzas 
de precisión. 


hoy pueden encontrarse plan- 
chas para casi cualquier modelo 
de avión conocido en cualquier 
buen comercio del ramo tanto en 
escala 1/72 como en 1/48. 

Los fototroquelados no son difí- 
ciles de utilizar: la fase más deli- 
cada es probablemente la inicial, 
en la que cada pieza debe ser cor- 
tada del soporte. Para evitar in- 
convenientes (piezas dañadas o 
que se rompen) deberemos apo- 
yar la plancha sobre un soporte 
plano y rígido (por ejemplo una 
pieza de madera contrachapada) 
y utilizar para cortarlas un cúter 
de hoja muy afilada y forma apro- 
piada. También es posible utilizar 
unas tijeras pequeñas y fuertes. 


Las piezas pueden ser retocadas 
después con una lima para metal 
y pegadas en su sitio utilizando 
para ello exclusivamente pega- 
mento cianoacrílico. La especial 
delicadeza de la operación (el cia- 
noacrilato pega instantáneamen- 
te y no permite cambiar de posi- 
ción la pieza una vez colocada en 
el modelo) hace indispensable el 
empleo de unas pinzas. 

La resina epoxídica bicomponente 
es, desde hace algunos años, uti- 
lizada como alternativa al plásti- 
co en el estampado de algunas 
piezas de un modelo o, más ra- 
ramente, en el modelo completo. 
La gran ventaja de estas resinas 
respecto del plástico estampado 


Em 
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por inyección es que no ne- 
cesitan costosas maquina- 
rias ni moldes de acero y 
son por tanto el método 
preferido por pequeños fa- 
bricantes para realizar pie- 
zas con un coste acepta- 
ble.. La resina es 
especialmente adecuada 
` para producir piezas ais- 
ladas, detalles o compo- 
nentes para transforma- 
ciones a utilizar sobre un 
modelo ya existente. Un 
modelo producido por 
completo en resina, en 
cambio, además de un 
precio extremadamen- 
te elevado presenta con 
frecuencia el inconve- 
niente de llevar algu- 
nas piezas deforma- 
das, sobre todo si, 
como las alas o el fuse- 
laje, son de grandes di- 
mensiones; las piezas 
pueden ser enderezadas 
mediante una inmersión, 
de algunos minutos de 
duración, en agua calien- 
te, pero es una buena cos- 
tumbre controlar minu- 
] ciosamente un modelo en 
resina antes de decidir su 
compra. 
Las piezas estampadas en 
resina, comparadas con las 
de plástico, precisan algu- 
nas herramientas y proce- 
| dimientos especiales, in- 
dispensables para poder 
trabajar con ellas. 
Absolutamente necesario 
es un juego de seguetas finas (co- 
mo las fabricadas por X-Acto) con 
las que cortar el excedente de ma- 
terial: se ha de trabajar en un am- 
biente ventilado o con máscara 
protectora, evitando inhalar el pol- 
vo de resina, muy tóxico. Muy útil 
para el acabado de las piezas, 
además de las imprescindibles li- 
mas y limillas, será un taladro 
eléctrico de modelismo, dotado 
de una buena gama de brocas y 
fresas. 
El pegamento de plástico tampo- 
co sirve para las resinas y se ha 
de emplear cianoacrilato o, para 
las piezas de mayores dimensio- 
nes, pegamento epoxídico de dos 
componentes. 


